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Abstrak 
Kinerja suatu simpang merupakan faktor utama dalam menentukan penanganan yang 
paling tepat untuk mengoptimalkan fungsi simpang. Meskipun demikian, parameter yang 
digunakan untuk  menilai kinerja suatu simpang akan berbeda jika tipe simpangnya 
berbeda. Secara fisik, Simpang Purwosari Surakarta dapat diklasifikasikan sebagai 
simpang tak bersinyal atau bundaran. Oleh karena itu, penelitian ini bertujuan untuk 
mengetahui dan membandingkan kinerja kedua tipe simpang tersebut. Analisa kinerja 
didasarkan pada Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997, dengan parameter yang 
dicari yaitu: kapasitas, derajat kejenuhan, tundaan, dan peluang antrian. Data yang 
digunakan meliputi: geometrik, lingkungan, lalulintas, jumlah penduduk dan peta Kota 
Surakarta. Hasil analisa diperoleh kinerja simpang bundaran sudah memenuhi kriteria 
yang disyaratkan dibanding dengan pengaturan simpang tak bersinyal. Hal ini terlihat 
dari nilai kinerja untuk simpang tak bersinyal diperoleh: derajat kejenuhan (DS) 0,88, 
tundaan simpang (D) 2481,2 detik/smp, dan kisaran peluang antrian (QP) 31,03 – 
55,98%. Sedangkan jika dianggap bundaran, nilai kinerjanya diperoleh: derajat 
kejenuhan (DS) 0,41, tundaan bundaran (DR) 5,44%, dan peluang antrian (QPR) 3,36% - 
9,11%. Untuk memenuhi persyaratan, maka nilai harus lebih kecil dari DS yang telah 
ditentukan,  untuk simpang bundaran nilai DS < 0,75 dan untuk simpang tak bersinyal 
DS < 0,85.   
Kata Kunci: Simpang tak bersinyal, Bundaran, Kinerja Simpang 
Abstract 
The performance of an intersection is a major factor in determining the most appropriate 
handling to optimize intersection functions. However, the parameters used to assess the 
performance of an intersection will be different if the type of intersection is different. 
Physically, Simpang Purwosari Surakarta can be classified as an intersection or 
roundabout. Therefore, this study aims to determine and compare the performance of 
both types of intersection. Performance analysis is based on the Indonesian Road 
Capacity Manual (MKJI) 1997, with parameters being sought as: capacity, degree of 
saturation, delay, and queuing opportunities. The data used include: geometric, 
environment, traffic, population and map of Surakarta City. The result of the analysis is 
that the roundabout intersection has met the required criteria compared with the non-
signal intersection setting. This can be seen from the performance values for the non-
signal intersections obtained: saturation degree (DS) 0,88, delay of intersection (D) 
2481,2 sec/smp, and queue opportunity range (QP) 31,03 - 55,98%. Meanwhile, if 
considered roundabout, the performance value is obtained: degree of saturation (DS) 
0,41, roundabout delay (DR) 5,44%, and queuing opportunities (QPR) 3,36% - 9,11%. 
To meet the requirements, the value must be smaller than the predetermined DS, for the 
roundabout of the DS value <0,75 and for the unseen intersection of DS <0,85.  




1. PENDAHULUAN  
1.1 Latar Belakang  
Transportasi di Kota Surakarta berkembang seiring dengan berkembangnya jumlah penduduk, 
meningkatnya kesempatan kerja dan tingkat pendapatan masyarakat. Hal tersebut dapat 
menimbulkan masalah kemacetan lalu lintas.  Berkaitan dengan hal tersebut, Dishubkominfo 
Surakarta  melakukan managemen lalu lintas, salah satunya  dengan perubahan sistem dua arah 
menjadi satu arah di beberapa  ruas. Pengaturan ini dilakukan dalam beberapa tahapan, diantaranya  
yang diimplementasikan sejak 17 Maret 2016, adalah di Jl. DR. Radjiman, Jl. Perintis Kemerdekaan, 
dan Jl. Agus Salim. Jl. Agus Salim merupakan salah satu lengan (pendekat) simpang dari Simpang 
Purwosari.  
Simpang adalah bagian dari jaringan jalan raya yang merupakan tempat titik konflik dan 
tempat kemacetan karena bertemunya dua ruas jalan atau lebih (Pignataro, 1973). Dilihat dari 
bentuknya ada 2 (dua) macam jenis persimpangan yaitu sebidang, dan tidak sebidang. Simpang 
sebidang dapat diklasifikasikan lagi berdasarkan pengaturannya,  antara lain: simpang tak bersinyal, 
bersinyal dan bundaran (MKJI, 1997). Simpang Purwosari jika dilihat dari bentuk fisik di lapangan 
dapat dikategor ikan sebagai simpang tak bersinyal karena tidak dilengkapi dengan pengaturan traffic 
light. Akan tetapi karena ada fasilitas bundaran (tugu) di simpang tersebut , maka simpang ini dapat 
juga diketegorikan sebagai simpang dengan bundaran. Kinerja suatu simpang merupakan faktor 
utama dalam menentukan penanganan yang paling tepat untuk mengoptimalkan fungsi simpang. 
Meskipun demikian parameter yang digunakan untuk menilai kinerja suatu simpang akan berbeda 
jika tipe simpangnya berbeda. Secara umum parameter kinerja simpang tak bersinyal dan bundaran 
yang digunakan dalam Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI, 1997) dinyatakan dalam: kapasitas,  
derajat kejenuhan, tundaan dan peluang antrian.  Meskipun demikian, parameter – parameter yang 
digunakan pada kedua tipe simpang tersebut berbeda. Untuk simpang tak bersinyal, keempat 
parameter tersebut menyatakan kinerja simpang seluruhnya, sedangkan pada bundaran parameter 
tersebut menyatakan kinerja masing-masing bagian jalinan. Berdasarkan kondisi tersebut di atas, 
penelitian ini perlu dilakukan.  
1.2 Landasan Teori 
Terdapat beberapa metode pengendalian persimpangan yang dapat dilakukan dalam upaya 
meminimalkan konflik dan melancarkan arus lalu lintas (Abubakar, 1995) yaitu: 
a.  Persimpangan prioritas  
Metode pengendalian persimpangan ini adalah memberikan prioritas yang lebih tinggi 
kepada kendaraan yang melewati dari jalan utama dari semua kendaraan yang bergerak dari 




b. Persimpangan dengan bundaran lalu lintas  
Metode ini mengendalikan persimpangan dengan cara membatasi alih gerak kendaraan 
menjadi pergerakan berpencar (diverging), bergabung (merging ), berpotongan (crossing), dan 
bersilangan (weaving) sehingga dapat memperlambat kecepatan kendaraan.  
 Kinerja suatu simpang merupakan faktor utama dalam menentukan penanganan yang paling 
tepat untuk mengoptimalkan fungsi simpang. Meskipun demikian parameter yang digunakan untuk 
menilai kinerja  suatu simpang akan berbeda jika tipe simpangnya berbeda.  Kapasitas jalan adalah 
arus maksimum yang melewati suatu titik jalan yang dapat dipertahankan per satuan jam pada 
kondisi tertentu. Untuk jalan dua lajur dua arah, kapasitas ditentukan untuk arus dua arah, tetapi 
untuk jalan dengan banyak lajur, arus dipisahkan per arah dan kapasitas ditentukan per lajur (MKJI , 
1997). Menghitung kebutuhan transportasi merupakan hal yang penting disebabkan oleh berbagai 
jenis fungsi ruang untuk memastikan terintegrasinya perencanaan transportasi sejak awal (Jenelius, 
2010). Simpang merupakan bagian terpenting dari jalan raya sebab dalam perencanaanya harus 
akurat karena hal ini berpengaruh terhadap efisiensi, kapasitas lalulintas, kecepatan dan keamanan 
(Monga dan Bishnoi, 2015). Berdasarkan American Highway Capacity Manual 2000 (HCM, 2000), 
kapasitas simpang didasarkan atas dua faktor yaitu distribusi dalam arus lalu lintas jalan utama dan 
pertimbangan pengemudi dalam memilih celah sebelum melakukan gerakan belok atau lurus. Dalam 
perencanaan suatu simpang, kekurangan dan kelebihan dari simpang bersinyal dan simpang tak 
bersinyal harus dijadikan suatu pertimbangan.  
Menurut MKJI (1997), arus lalu lintas adalah jumlah kendaraan bermotor yang melewati 
suatu titik per satuan waktu, dinyatakan dalam kendaraan per jam atau smp/jam. Semua nilai arus 
lalu lintas dikonversikan menjadi satuan mobil penumpang (emp) yang diturunkan secara empiris 
untuk setiap tipe kendaraan. Satuan mobil penumpang merupakan arus lalu lintas yang telah di 
konversikan dari kendaraan per-jam menjadi satuan mobil penumpang (smp) per-jam. Perbandingan 
PCE sepeda motor yang diperoleh dari pendekatan yang berbeda juga menghasilkan sebuah hasil 
yang menarik (Rongviriyapanich dan Suppattrakul, 2005). Volume suatu simpang merupakan suatu 
variabel terpenting sebagai preses perhitungan yang berhubungan dengan jumlah gerakan per satuan 
waktu pada lokasi tertentu (Vasvari, 2015). Kapasitas simpang adalah volume lalu lintas maksimum 
yang dapat ditampung oleh suatu persimpangan dalam waktu satu jam. Kapasitas simpang inilah 
yang menjadi dasar perhitungan dalam mengana lisa lalu lintas pada suatu simpang (MKJI 1997) . 
Derajat kejenuhan yaitu rasio arus terhadap kapasitas, digunakan sebagai faktor utama dalam 
menentukan tingkat kinerja suatu simpang dan jalan tersebut mempunyai masalah kapasitas atau 
tidak. Craus et al (1980) mendefinisikan metode waktu tunda dari PCE sebagai rasio dari waktu 




penumpang. Dalam proses perencanaan transportasi, fungsi volume delay sangat penting untuk 
menentukan waktu pada link jaringan perjalanan ketika lalu lintas ditugaskan pada jaringan.  (Leong, 
2016) rasio keterlambatan yang disebabkan oleh kendaraan berat untuk keterlambatan mobil di 
semua penumpang arus lalu lintas mobil ( Benekohal dan Zhao, 2000). 
Tundaan merupakan waktu tempuh tambahan untuk melewati simpang bila dibandingkan 
dengan situasi tanpa simpang. Tundaan pada simpang bisa terjadi karena dua sebab yaitu: tundaan 
geometrik (DG) akibat perlambatan dan percepatan kendaraan yang terganggu dan tak terganggu dan 
tundaan lalu lintas (DT) akibat interaksi lalu lintas dengan gerakan yang lain dalam simpang. 
Menurut Awat (1995), peluang atau probabilitas merupakan derajat kepastian bagi terjadinya suatu 
peristiwa, yang diukur antara nol dengan satu, dimana peristiwa itu terjadi secara random. Menurut 
MKJI (1997), peluang antrian merupakan probabilitas antrian yang diperoleh setelah mengetahui 
nilai derajat kejenuhan. Peluang antrian bagian jalinan bundaran merupakan peluang antrian bagian 
jalinan. Menurut MKJI (1997), bagian jalinan dikendalikan dengan aturan lalu lintas Indonesia yaitu 
memberi jalan pada yang kiri. Bagian jalinan dibagi dua tipe utama yaitu bagian jalinan tunggal dan 
bagian jalinan bundaran.  
2. METODE  
2.1 Rancangan Penelitian 
Kinerja simpang dalam penelitian ini dianalisa menggunakan Metode MKJI (1997). Dalam Metode 
MKJI (1997) Simpang purwosari masuk dalam dua tipe simpang yang berbeda yaitu simpang tak 
bersinyal dan simpang bundaran. Parameter kinerja kedua simpang tersebut hampir sama, untuk 
simpang tak bersinyal  yaitu derajat kejenuhan (DS), tundaan simpang (D), dan peluang antrian (QP). 
Sedangkan jika dianggap bundaran, nilai kinerjanya diperoleh:  derajat kejenuhan (DS), dan tundaan 
simpang (D). Untuk memenuhi persyaratan, maka nilai harus lebih kecil dari DS yang telah 
ditentukan,  untuk simpang bundaran nilai DS < 0,75 dan untuk simpang tak bersinyal DS < 0,85.  
2.2 Pengumpulan Data    
Penelitian ini menggunakan data berupa: data geometrik , data lingkungan jalan dan data arus 
lalulintas. Selain itu juga menggunakan data jumlah penduduk Surakarta (BPS, 2015) dan peta 
lokasi. Metode yang digunakan dalam analisa kinerja pada penelitian ini adalah Metode Manual 
Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI, 1997), termasuk nilai satuan mobil penumpang yang digunakan. 
Jumlah surveyor yang dibutuhkan dalam survai tersebut sebanyak 15 orang, pengambilan data 
dilaksanakan hari Rabu 27 April 2016,  pukul 06.00 – 08.00 WIB dan pukul 16.00 – 18.00 WIB. 
Gambar Bagan Alir Proses Analisis dapat dilihat pada Gambar 1, dan rekapitulasi distribusi arus lalu 






















































Gambar 1 Bagan Alir Proses Analisis 
 
Kapasitas  
C = Co x FW x F M x FCS x FRSU x FLT x  
       FRT x FMI x Ftransito LT  
 
Derajat kejenuhan (DS) 
DS = Q/C  
Derajat kejenuhan (DS) 
DS = Q/C 
Tundaan (delay) 
? Tundaan rata-rata seluruh simpang (DT1) 
? Tundaan rata-rata untuk jalan utama (DTMA) 
? Tundaan rata-rata untuk jalan minor (DTMI) 
? Tundaan Geometrik simpang (DG) 
? Tundaan simpang (D) 
T undaan (delay) 
? Tundaan lalu lintas bagian jalinan (DT) 
DT = 1 / (0,59186 – 0,52525 x DS) – (1 – DS) x 2 
Untuk DS > 0,6 
? Tundaan lalu lintas bundaran  (DTR) 
DTR  =
s ?? ??????? ? ? ?? ? ? ? ? ?  
? Tundaan bundaran (Dr) 
DR  = DT R + 4 
 
DS < 0,85 DS < 0,75 
Kesimpulan dan saran 
Analisa simpang bundaran  Analisa Simpang tak bersinyal 
Data masukan 
1. Perhitungan parameter geometrik 
simpang 
2. Perhitungan arus lalulintas 
3. Nilai kapasitas dasar (C0) 
4. Faktor koreksi lebar masuk,( FW) 
5. Faktor koreksi ukuran kota, (Fcs)  
6. Faktor koreksi tipe lingkungan jalan 
dan  hambatan samping, (FRSU) 
7. Faktor koreksi belok kiri,( FLT) 
8. Faktor koreksi belok kanan,( F RT) 
9. Faktor koreksi rasio arus  jalan 
simpang, (FMI ) 
Data masukan 
1. Perhitungan arus lalu lintas  
2. Penentuan faktor rasio lebar jalinan (WW) 
3. Penentuan faktor rasio lebar masuk rata-
rata/lebar jalinan (WE/WW) 
4. Penentuan faktor rasio menjalin (PW) 
5. Penentuan faktor rasio lebar jalinan/panjang 
jalinan (WW /LW) 
6. Penentuan faktor penyesuaian kota (FCS) 
7. Penentuan Faktor koreksi tipe lingkungan jalan  
dan hambatan samping, (FRSU ) 
Kapasitas  








Tabel 1 Rekapitulasi Distribusi Arus Lalu lintas 






LT RT ST Transito LT RT ST  Transito Kend/jam 




A (Barat) 71,0 9,0 2.812,0 - 2.892,0 46,5 9,0 1.824,7 - 1.880,2 70,0 
06.30 
s/d 
C (Timur) - 5,0 933,0 1.179,0 2.117,0 - 2,5 601,1 628,8 1.232,4 46,0 
07.30 
 D (Selatan) 3.460,0 1.508,0 - 728,0 5.696,0 1.894,4 864,1 - 391,3 3.149,8 175,0 
  
 E (Transito) 1.230,0 - - - 1.230,0 677,3 - - - 677,3 23,0 
 
Sore A (Barat) 34,0 688,0 2.669,0 - 3.391,0 24,5 348,5 1.743,0 - 2.116,0 54,0 
16.15 
s/d 
C (Timur) - 9,0 1.406,0 1.509,0 2.924,0 - 6,5 952,5 813,8 1.772,8 39,0 
17.17 
 D (Selatan) 2.501,0 743,0 - 1.266,0 4.510,0 1.484,5 451,9 - 672,5 2.608,9 50,0 
 
 
 E (Transito) 592,0 - - - 592,0 339,9 - - - 339,9 4,0 
  
 
Keterangan :  
LT  : B elok kiri 
RT : B elok kanan 




3. HASIL  DAN PEMBAHASAN 
Hasil analisa yang dilakukan dalam penelitian ini akan dijelaskan secara terpisah berdasarkan tipe 
simpangnya, yaitu Simpang Tak Bersinyal dan Bundaran. 
3.1 Simpang Tak Bersinyal 
Perhitungan kapasitas (C) simpang tak bersinyal diketahui untuk hari Rabu pagi sebesar 8662,97 
smp/jam dan untuk sore hari 7747,57 smp/jam, nilai kinerja simpang tak bersinyal pada kondisi 
terburuk terjadi pada Rabu sore dengan nilai (DS) 0,88, tundaan (D) 2481,1 dtk/smp, kisaran peluang 
antrian batas bawah sebesar 31,03% dan batas atas sebesar 55,98%. Hal ini dapat dilihat pada Tabel 
2. Rekapitulasi Hasil Kinerja Simpang Tak Bersinyal. 
Tabel 2 Rekapitulasi Hasil Kinerja  Simpang Tak Bersinyal 
Waktu Q total (smp/jam) 
C 







































Hasil analisa perhitungan simpang tak bersinyal di atas belum memenuhi kriteria perencanaan 
simpang, karena DS pada sore hari lebih dari 0,85, sedangkan ketentuan yang berlaku untuk simpang 
tak bersinyal yaitu DS<0,85.  
3.2 Simpang Bundaran  
Perhitungan kapasitas  (C) simpang bundaran diperoleh faktor penyesuaian ukuran kota ditentukan  
(FSC) dari tabel berdasarkan jumlah penduduk kota Surakarta sebesar  0,51 juta jiwa maka nilai 
faktor penyesuaian ukuran kota adalah 0,94. Berdasarkan Tabel faktor tipe lingkungan jalan pada 
simpang bundaran Purwosari Surakarta termasuk tipe lingkungan jalan komersial kelas hambatan 
samping pada simpang bundaran Purwosari Surakarta termasuk tinggi. Berdasarkan Tabel faktor 
penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping, dan kendaraan tak bermotor (FRSU) dengan 
interpolasi didapat nilai FRSU pada Rabu pagi sebesar 0,93. Hasil perhitungan kapasitas (C) dapat 
dilihat pada Tabel 3. 




FRSU C (smp/jam) 
Pagi Sore Pagi Sore Pagi  Sore 




A (Barat) 7515,6 7526,5 0,94 0,93  0,93 6570,1 6579,7 
B (Timur) 23310,7 24205,4 0,94 0,93  0,93 20378,2 21160,4 
C (Selatan)  24263,5 24334,5 0,94 0,93  0,93 21211,2 21273,3 
Berdasarkan tabel di atas nilai kapasitas dasar (Co) dan kapasitas sesungguhnya (C) terbesar terjadi 





Tabel 4 Rekapitulasi Hasil Kinerja  Simpang Bundaran  
 
4. PENUTUP  
4.1. Kesimpulan  
Hasil analisa dan pembahasan Simpang Purwosari diperoleh volume arus lalu lintas saat ini ini 
sebesar 6893,20 smp/jam. Volume simpang Purwosari dengan anggapan sebagai simpang tak 
bersinyal (tanpa bundaran) diperoleh volume lalu lintas jalan mayor (QMA) 3066,1 smp/jam, volume 
lalu lintas jalan minor (Q MI)  3149,8 smp/jam, dan volume lalu lintas jalan  Transito (QTransito) 677,30 
smp/jam. Simpang Purwosari dengan anggapan sebagai simpang bundaran diperoleh volume lalu 
lintas pada jalinan (AC) 2700,30 smp/jam, jalinan (CD) 1241,4 smp/jam, dan jalinan (DA) 4379,70 
smp/jam. Kapasitas yang terjadi pada jam puncak, untuk simpang tak bersinyal pada pagi hari 
sebesar  8662,97 smp/jam, untuk simpang bundaran diperoleh kapasitas (C) pada jalinan (AC) 
6570,12 smp/jam, jalinan (CD) 20378,25 smp/jam, dan jalina (DA) 21211,2 smp/jam. Kondisi 
kinerja dibedakan menjadi dua yaitu, pertama simpang tak bersinyal (tanpa bundaran) diperoleh 
(DS) pagi sebesar 0,80 dan sore sebesar 0,88, tundaan simpang (D) pagi sebesar 4237,4 dtk/smp 
dan sore 2481,2 dtk/smp, peluang antrian (QP) pagi 25,54% - 46,01% dan sore 31,03% - 55,98%. 
Sedangkan simpang bundaran diperoleh (DS) sebesar terbesar 0,41, tundaan bundaran (D R) 5,44 
detik/smp, dan peluang antrian (QPR) 3,36% - 9,11%. Hal ini menunjukan bahwa untuk saat ini 
simpang purwosari dengan pengaturan bundaran sudah memenuhi syarat dibandingkan dengan 
pengaturan simpang tak bersinyal (tanpa bundaran), karena menurut MKJI (1997) kriteria 
perencanaan simpang akan memenuhi syarat jika DS lebih kecil dati ketentuan yang berlaku, nilai 
ketentuan yang berlaku untuk simpang bundaran DS<0,75 dan simpang tak bersinyal DS<0,85.  
4.2. Saran  
Untuk mendapatkan hasi penelitian yang akurat dan sempurna , maka diberikan saran sebagai 
berikut : 
Diharapkan untuk penelitian selanjutnya agar lebih teliti dan tepat waktu pada saat survai dilakukan, 
penentuan jumlah surveyor akan lebih baik jika ditambah cadangan agar diperoleh hasil penelitian 
yang lebih akurat. Perlu diadakan penelitian lanjutan atau pengembangan penelitian guna 
memperbaiki kinerja simpang purwosari. 
 
Hari  Jalinan 








Pagi  Sore Pagi Sore Pagi Sore Pagi  Sore Pagi Sore Pagi Sore Pagi Sore 















5,45 C(Timur) 1241,40 2121,30 3149,80 2608,90 0,06 0,10 0,29  0,47  354,66  997,33  
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